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Prompt action in attempting to save the life of a 
drowning serviceman near Lahr, W. Germany in the 
Black Forest region early last year has earned com¬ 
mendations from the chief of the defence staff for two 
members of the 1st Regiment, Royal Canadian Horse 
Artillery. 


SERVICE DTNFORMATION 
DELA DEFENSE 

Deux membres du l er Regiment du Royal 
Canadian Horse Artillery ont re^u des eloges de la part 
du Chef de l’etat-major de la Defense pour etre promp- 
tement alle au secours d’un militaire qui se noyait pres de 
Lahr (Allemagne de l’Ouest), dans la region de la Foret 
Noire, au debut de l’annee passee. 





Captain Victor R. Jackson, 28, (LORE), Thornhill, 
Ont, and Corporal James L. Cross, 23, Gallants, Nfld, 
were at a swim site for armoured personnel carriers 
(APQ at “Baggersee,” in an old gravel pit, just west of 
Lahr, when the incident occurred March 26. 


An APC, moving fairly fast after a combat entry in¬ 
to the water, sank when its wooden trim-vane broke, 
causing the vehicle’s forward motion to force the nose 
down. Water was sucked in through the air intake by the 
engine’s fan, causing the vehicle to sink. 


One of the crew, unable to escape, had to be 
rescued by divers after he had been in the water for about 
seven minutes. Cpl Cross, stand-by medical assistant at 
the site, applied oral resuscitation to the victim while he 
stood in hip-deep water. 


Moments later, Capt Jackson arrived at the scene 
and once they managed to get the victim ashore, took 
over mouth-to-mouth resuscitation, allowing the medical 
assistant to begin external cardiac massage. 


Capt Jackson continued resuscitating the victim in 
the ambulance and at the forces’ hospital in Lahr until 
he was relieved by medical personnel. Meanwhile, Cpl 
Cross continued the cardiac massage procedure. 

The victim died about 36 hours later. 

Reporting on the incident, Lieutenant-Colonel 
R.L. Strawbridge, 1 RCHA’s commanding officer, said 
“Capt Jackson’s efforts were instrumental in the rapid 
and effective treatment of the casualty and was respon¬ 
sible for temporarily restoring the patient’s respiration, 
though he had his lungs full of water, and had not 
breathed for at least five minutes”. 

LCol Strawbridge added that Cpl Cross’ external 
cardiac massage procedures were “timely, well-con- 
trolled, and entirely correct . . . (he) was entirely respon¬ 
sible for the initial treatment provided, and his efforts 
were outstanding”. 

In recommending the CDS commendations, 
Major-General Duncan A. McAlpine, commander, 
Canadian Forces Europe, added that Capt Jackson’s and 
Cpl Cross’ actions “ . . . were commendable beyond the 
demands of normal duty”. 


Le capitaine Victor R. Jackson, 28 ans, (GMTer), 
de Thornhill (Ontario) et le caporal James L. Cross, 23 
ans, de Gallants (T.-N.) se trouvaient le 26 mars pres 
d’un bassin d’essai pour vehicules blindes de transport 
de troupes (VTT) amenage dans une vieille graviere de 
“Baggersee” a Test de Lahr, Lorsque l’incident est 
survenu. 

Un VTT, se depla^ant rapidement apres son entree 
dans l’eau, lors d’une manoeuvre de combat, a coule lor¬ 
sque les palettes de bois, servant a son assiette, se sont 
rompues. Le mouvement vers l’avant du vehicule l’a fait 
piquer du nez. L’eau aspiree a travers les prises d’air par 
le ventilateur du moteur a alors fait couler le vehicule. 

Un membre de l’equipe qui n’a pu se degager a ete 
secouru par les plongeurs apres avoir passe environ sept 
minutes sous 1’eau. Le caporal Cross, infirmier auxiliaire 
de service sur les lieux, s’est alors avance dans l’eau 
jusqu’a la ceinture pour donner la respiration artificielle 
bouche-a-bouche a la victime. 

Quelques minutes plus tard, le capitaine Jackson 
est arrive sur les lieux et, apres avoir aide a ramener la 
victime du bord de bassin, a continue la respiration 
bouche-a-bouche, permettant ainsi a l’infirmier de 
proceder au massage externe de coeur. 

Le capitaine Jackson a continue l’operation de 
ressuscitation dans l’ambulance et a 1’hopital militaire de 
Lahr jusqu’a ce qu’il soit releve par le personnel medical 
competent. Entre-temps, le caporal Cross n’avait pas 
cesse de masser le coeur de la victime qui devait mourir 
quelque 36 heures plus tard. 

Dans un rapport qu’il redigeait sur l’accident, le 
lieutenant-colonel R.L. Strawbridge, Commandant du 1 
RCHA, declare que “Le capitaine Jackson avait dispense 
des soins a la victime rapidement et efficacement et avait 
reussi a la raviver temporairement, meme si celle-ci avait 
les poumons remplis d’eau et avait cesse de respirer pen¬ 
dant au moins cinq minutes. 

Le lieutenant-colonel Strawbridge a ajoute que le 
massage du coeur applique par le caporal Cross etait “a 
propos, bien execute et entierement conforme a la 
methode ... c’est lui qui a fourni les premiers soins et ses 
efforts ont ete exceptionnels.” 

En recommandant les mentions du CED, le major- 
general Duncan A. McAlpine, Commandant des Forces 
canadiennes en Europe a ajoute que les mesures prises 
par le capitaine Jackson et le caporal Cross “. . . etaient 
dignes d’eloges et qu’elles allaient au-dela de l’exercice 
de leurs fonctions.” 
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EDITOR’S COMMENTS 


COMMENT AIRE DU RfiDACTEUR 


You will notice that in this issue of the Bulletin that 
an article on a social tone has been permitted. This will 
generally be the exception and not the rule since the 
primary purpose of this bulletin is to give technical in¬ 
formation. On this note, I encourage contributions from 
you, the readers, with particular emphasis on technical 
matters. Your submissions don’t have to be gram¬ 
matically flawless. Just as long as you can get the idea 
across to us we’ll take care of the wording and grammar. 

If in addition you have any questions you can’t find 
answers to, or ideas you would like developed, just drop 
us a line and we will look into it and publish what we 
come up with in the Bulletin. The address for all 
correspondence is on the last page. 


Vous remarquerez que nous publions dans le 
present Bulletin un article d’aspect social. C’est la une 
exception a la regie puisque le Bulletin se veut, a priori, 
une publication technique. J’invite done tous nos lecteurs 
a nous faire part de leurs experiences d’ordre technique. 
II n’est pas necessaire que votre contribution soit parfaite 
du point de vue grammatical. Vous n’avez qu'a nous ex- 
pliquer clairement ce dont il s'agit et nous nous 
chargerons de la redaction. 

De plus, si vous avez des problemes que vous ne 
pouvez resoudre ou des idees que vous aimeriez exploiter, 
faites-nous en part; nous etudierons la question et pub- 
lierons ensuite, dans le Bulletin, ce que nous en pensons. 
L’adresse a laquelle vous devez expedier toute corres- 
pondance se trouve a la derniere page. 
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AUTOMOTIVE TEST, MEASUREMENT 
AND DIAGNOSTIC EQUIPMENT 

Col C.A. Millar 


L’EQUIPEMENT DE DIAGNOSTIC, 
DE MESURE ET D’ESSAI DES 
VEHICULES AUTOMOBILES 

Par le colonel C.A. Millar 


An evaluation is being conducted by DLFR on 
Automotive Test, Measurement, and Diagnostic Equip¬ 
ment. The US Army is developing a system of trans¬ 
ducers capable of measuring temperature, pressure, 
electrical power, and other data on various components 
of a vehicle. Instrumentation is being applied to a 
prototype 1 Va ton vehicle and a test meter will be used to 
give a digital reading of outputs from transducers. 


In concept, this system will greatly assist a 
technician in the diagnosis of faults. The vehicle test 
meter is portable and can be plugged into a transducer 
system which has been applied during production of the 
vehicle, or used in conjunction with a transducer kit 
which can be applied to any equipment. 


La DTIR fait actuellement une evaluation de 
l’equipement de diagnostic, de mesure et d’essai des 
vehicules automobiles. L’armee americaine est a mettre 
au point iin systeme de transducteurs capable de mesurer 
la temperature, la pression, la puissance electrique et 
nombre d’autres facteurs sur les divers elements d’un 
vehicule. On applique les instruments a un prototype de 
IVi de tonne et on utilise un appareil de mesure pour ob- 
tenir la lecture numerique des donnees proven ant des 
transducteurs. 

En principe, il s’agit d’un systeme qui s’averera 
tres utile au technicien dans le diagnostic des defec- 
tuosites. L’appareil de mesure, qui est portatif, peut etre 
branche sur un systeme de transducteurs ayant servi au 
cours de la fabrication du vehicule, ou etre utilise avec un 
systeme de transducteurs susceptible d’etre applique a 
n’importe quel equipement. 
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IMPROVISED TEST 
FUEL CONTAMINATION BY 
FOREIGN PARTICLES 

Capt L. Guilbault 

Has your jeep been feeling sluggish lately? Does 
your engine cough and puff even after a good tune up? 
Have you ever been in one of those situations where it 
seems there is nothing you can do to get an engine to run 
smoothly? If so, test the fuel for contamination by using 
the home-made, easy-to-carry-out test described below. 

All you need to carry out a fuel contamination test 
is a coffee filter which can be purchased in most super¬ 
markets. By pure chance, it so happens that those filters 
will not allow particles over 50 microns to pass through, 
and the smallest carburator jet we use will easily accept a 
particle of that size (80 microns is the limit). 

The test method is as simple as can be. You only 
have to fold the filter into a cone (some come in cone 
shape) and pour a one-pint sample of the suspected fuel 
through it. Once the fuel is passed through the filter, 
hold the filter up to a light. If you see any small spots on 
the filter, your fuel is contaminated. 

In cases of emergency, the same test can be carried 
out with a double fold of toilet paper. It will not be as ac¬ 
curate but it will give you a fair indication of fuel con¬ 
tamination by foreign particles. 

This test is by no means as accurate as the more 
sophisticated contamination tests carried out in well 
equipped laboratories. It won’t, for example, identify the 
contaminants. But it is accurate enough to tell you 
whether or not you can use the fuel. 


In these days of energy shortage and high cost of 
petroleum products, it is a good idea to save as much fuel 
as possible. If the test shows you that the fuel is con¬ 
taminated, don’t throw the fuel away. Fuel that has 
passed through the coffee filter has been cleared of all 
foreign particles that are over 50 microns and can 
therefore be used. The filters come in all sizes. Get one 
large enough to suit your purpose (12 inches is a good 
size), place it in a funnel and use it to clean your fuel. 
This procedure will remove all harmful particles. Of 
course, you must first ensure that the funnel and 
recipient are themselves free of foreign particles. 

EDITOR’S COMMENTS 

As a point of interest ST AN AG 31-49 has 200 microns as 
the limit for particle size permissible as a contaminent in 
automotive fuels. 

(Note: 50 microns = .002”, 80 microns =.003”, and 
200 microns = .008”) 


VERIFICATION IMPROVISEE 
CARBURANT CONTAMINE PAR 
DES CORPS ETRANGERS 

Par le eapilaine L. Guilbault 

Votre jeep s’est-elle montree paresseuse der- 
nierement? Votre moteur a-t-il des rates meme apres un 
bon reglage? Avez-vous conclu que vous ne pouviez plus 
rien faire pour que votre moteur fonctionne bien? Si tel 
est votre cas, verifiez le niveau de contamination de votre 
essence grace au test-maison suivant. 

Pour ce faire, vous n’avez qu’a vous procurer un 
filtre a cafe, que la plupart des supermarches vendent. 
Par un heureux hasard, il se trouve que ces filtres ne 
laisseront pas passer les corps dont la grosseur depasse 
50 microns, tandis que le plus petit gicleur du car- 
burateur laisse facilement passer une particule allant 
jusqu’a 80 microns au maximum. 

La methode a suivre est vraiment tres simple. 
Premierement, donnez au filtre la forme d’un cone (cer¬ 
tains ont deja cette forme) et versez-y une chopine de 
l’essence a l’etude. L’essence ayant traverse le filtre, 
tenez celui-ci devant une lumiere. Si vous pouvez y aper- 
cevoir de petites saletes, votre essence est contaminee. 

En cas d’urgence, une double epaisseur de papier 
hygienique convient. Les resultats ne sont pas aussi 
precis, mais vous pouvez detecter si votre essence est con¬ 
taminee ou non. 

Nous ne pretendons pas que ce test est aussi 
rigoureux que ceux qu’on effectue dans des laboratoires 
bien equipes. II ne permet pas, par exemple, d’identifier 
le corps etranger. II est cependant suffisamment fiable 
pour determiner si vous devez ou non consommer 
l’essence qui se trouve dans votre reservoir. 

Vu la crise actuelle d’energie et le cout eleve des 
produits petroliers, il convient d’economiser le plus 
d’essence possible. Si le test demontre que votre essence 
est contaminee, ne la jetez pas. L’essence qui est epuree 
par le filtre a cafe ne renferme plus de corps etrangers 
depassant 50 microns, et peut done etre utilisee. Il y a des 
filtres de toutes les grandeurs. Procurez-vous en un d’une 
dimension convenable (environ 12 pouces), placez-le 
dans un entonnoir et utilisez-le pour purifier votre 
essence. Vous isolerez ainsi toutes les particules 
nuisibles. Toutefois, n’oubliez pas de vous assurez 
auparavant que l’entonnoir et le contenant sont propres. 

COMMENT AIRES DU REDACTEUR 

Il est interessant de noter que le STANAG 31-49 stipule 
que 200 microns est la dimension maximale permissible 
des particules contaminantes qu’on peut trouver dans le 
carburant des vehicules automobiles. 

(Nota—50 microns = .002”, 80 microns = .003”, et 200 
microns = .008”) 


Our contacts in the industry lead us to believe that 
“Melitta” coffee filters are of sufficient quality to stop 
sufficient particles of 50 microns or larger for fuel 
filtration but only assuming a gravity and not a 
pressurized filtration system is used. No test measuring 
the tightness of this paper (measure of the lack of holes) 
has been done by the manufacturer obviously since exact 
particle size stopped by coffee filters is of little com¬ 
mercial interest. 


Des experts dans le domaine de Tindustrie des fibres ont 
suggere que les fibres a cafe “Melitta” pouvaient arreter 
suffisamment de particules de 50 microns ou plus pour 
pouvoir etre utilises comme fibres a essences, mais 
seulement a condition que le systeme de filtration utilise 
fonctionne par gravite et non sous pression. Le manufac¬ 
turer n’a pas fait d’essais sur Timpermeabilite de ce 
papier (mesure du degre d’absence de pores) pour la 
simple raison que la taille exacte des particules arretees 
par les fibres a cafe present peu d'interet sur le plan 
commercial. 


TRUCK, CARGO/VAN, VA TON, 
4X4, CHEVROLET STANDARD 
MILITARY PATTERN? 


By the end of May 76, 2848, VA ton vehicles will be 
in bases across Canada and en route to Cyprus and CFB 
Europe. They’re the replacement for the Va ton and is 
thus to be considered a Standard Military Pattern vehicle 
even though structurally it bears a marked resemblance 
to the commercial G.M. pick-up truck. Don’t let looks 
deceive you, for under this facade lies myriad military 
modifications to suit the typically military ways. 


This article is primarily intended to give you a brief 
introduction to some of the new systems incorporated in 
this vehicle whether they be militarily originated or just a 
civilian technological improvement. In addition, the last 
portion of this article will deal with some of the problems 
that have occurred since the introduction of this vehicle. 


Because of the military requirement for 24 v 
systems, (a NATO-agreed-value for communications 
equipment), the “ton and a quarter” has incorporated a 
24 volt system in addition to the commercial 12 volt 
system. The actual ignition and lighting systems are the 
standard commercial 12 volt system, however, an 
auxiliary 24 volt system is “piggy-backed” onto the 
vehicle. The 24 volt system is completely separate from 
the 12 and as a matter of fact it has its own military stan¬ 
dard 24 v alternator. The only connection between the 
two systems is during the auxiliary and slave start where 
the 24 volt system cuts in only half the potential (12 volts) 
through a solenoid. 


Since we are on the subject of ignition this is the 
perfect opportunity to turn to our next point of 
discussion which is the G.M. High Energy Ignition 
System (HEI). According to Design News they claim 
‘‘Better performance, and less maintenance make GM’s 
new automobile ignition system a car owner’s dream”, 
but trouble-shooting the HEI without the use of a 
specialized test equipment will be a maintainer’s night¬ 
mare. Specifically a 35000 v output is provided up to 
3100 RPM, yet primary current is held to only 5.5A. 


Gone is the separate coil and its high-tension lead 
to the distributor cap. In HEI, the coil is within the 
distributor cap. 


LE CAMION CHEVROLET DE 
VA TONNE, 4X4, CAMION / FOURGON, 
CORRESPOND-T-IL A UN 
MODELE MILITAIRE REGULIER? 

A la fin de mai 1976, il y aura 2848 camions de VA 
tonne en service dans les bases, au Canada, et seront en 
voie d’acheminement vers Chypre et la BFC Europe. Ils 
remplacent les anciens camions de Va de tonne et doivent 
done etre consideres comme des vehicules de modele 
militaire regulier, bien que, par leur structure, ils ressem- 
blent beaucoup aux pick-ups mis sur le marche par la 
societe GM. Ne vous y laissez pas prendre, car il existe 
mille et un moyens de transformer cette machine, de 
fa£on a ce qu’elles puisse repondre aux exigences 
militaires. 

Cet article a essentiellement pour but de vous don- 
ner un bref aper^u de certaines des nouvelles utilisations 
qui peuvent etre faites de ce vehicule, que les 
modifications requises soient d’origine militaire ou 
qu’elles soient simplement une amelioration des 
techniques civiles deja existantes. De plus la demiere 
partie de cet article traitera de certains des inconvenients 
qui sont apparus depuis la mise en service de ce vehicule. 

Compte tenu des besoins militaires, lesquels ont 
faits l’objet d’un accord entre les pays membres de 
l’OTAN concernant le materiel de communications, le 
camion de VA tonne est dote d’un systeme electrique 
supplemental de 24 volts, en plus du systeme com¬ 
mercial de 12 volts. Les systemes d’allumage et 
d’eclairage sont alimentes par un accumulateur de type 
commercial courant de 12 volts, mais on a “greffe” sur le 
vehicule un systeme auxiliaire de 24 volts entierement 
distinct de celui de 12 volts et qui, en fait, possede son 
propre alternateur de modele militaire courant. Les deux 
systemes ne sont interconnectes que pendant le 
demarrage auxiliaire et asservi, alors que le systeme de 
24 volts ne foumit, par l’intermediaire d’un solenoide, 
que la moitie de la tension (12 volts). 

Puisque nous parlons d’allumage, e’est la une ex- 
cellente occasion d’aborder notre prochain sujet de 
discussion qui porte sur le systeme d’allumage a haute 
tension (HEI) de GM. Selon Design News, General 
Motors soutient que “son nouveau systeme d’allumage 
qui donne un meilleur rendement et demande moins 
d’entretien en fait le reve de l’automobiliste”; cependant 
reperer des causes de panne dans ce systeme d’allumage 
a haute tension sans disposer d’appareils de verification 
speciaux deviendra le cauchemar des mecaniciens. Plus 
precisement, jusqu’a 3100 tours/minute, une tension de 
sortie de 35000 volts est produite et pourtant le courant 
primaire est maintenu a seulement 5.5 amperes. 

Il n’est plus question de bobine separee ni de son 
fil a haute tension menant au capuchon du distributeur. 
Dans le systeme d’allumage a haute tension, la bobine est 
a l’interieur du capuchon du distributeur. 
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An electronic module, mounted inside the 
distributor, performs several tasks. A custom integrated 
circuit provides all of the signal processing and control 
functions. As a unit, the electronic system limits and 
regulates ignition coil current to 5.5A, interrupts this 
current at time of ignition and withstands the resulting 
350V of induced potential, and automatically controls 
the dwell time of coil current so that full output is 
developed with minimum power dissipation. All these 
functions are performed at battery voltages from 4.5 to 
18V. The system is obviously more complex than the 
good old points and condenser, however, whether all this 
electronic gadgetry will prove worthy of the military en¬ 
vironment, only time will tell. It should since one of the 
primary military requirements is reliable cold weather 
starts and HEI will handle most Canadian sub-Arctic 
temperatures. To get a more detailed description of this 
system, Delco-Remy Service Bulletin 12-182 dated 4 Jan 
73 and Product Service Bulletin Number 104 dated 15 
Apr. 74 are two good references to look up. If your unit 
workshop hasn’t received them, your control office can 
pick them up at most G.M. dealers across Canada. 


With all those heavy KV’s induced, what else but 
to expect heavy electro-magnetic radiation emission just 
waiting to garble the first radio transmission. Have no 
fear, for the military have included a suppression kit that 
will really throw some of those civilian mechanics. It’s 
really no different in principle than the 3 A ton sup¬ 
pression kit except that the whole distributor cap and 
plugs are enclosed in aluminium casings (a good material 
for shielding electromagnetic radiation). The only hang 
up with this outfit is the torque specs. They have to be 
adhered to faithfully to avoid damage to the high tension 
harness. 


One of the many kits that you can look forward to 
will be an arctic-start assist kit. A typical kit may consist 
of a fuel vaporizor (two elements at the base of the car- 
burator that vaporize gasoline), battery warming system 
(something like the Canadian Tire electric battery 
blanket) and a radiator blind or shutter, with associated 
controls. This will permit starting in conditions down to 
minus 45°F after an eight hour cold soak. 


Other not so novel kits that are and will be 
available are the front-mounted winch, front-mounted 


Un module electronique, monte a l’interieur du 
distributeur remplit differentes fonctions. Un circuit 
integre ordinaire remplit toutes les taches de traitement 
et de controle des signaux. Fonctionnant comme une 
unite, le systeme electronique limite et regie le courant de 
la bobine d’allumage a 5.5 amperes, interrompt ce 
courant au moment de l’allumage et supporte les 350 
volts de tension induite qui en resultent, et controle 
automatiquement le temps d’arret du courant qui passe 
dans la bobine, de sorte qu’on obtient une puissance de 
sortie maximale avec un minimum de dissipation 
d’energie. Toutes ces fonctions s’effectuent a partir d’une 
tension a l’accumulateur qui varie de 4.5 a 18 volts. De 
toute evidence, ce systeme est bien plus complique que 
celui des bonnes vieilles pointes et du condensateur, 
mais, cependant, seul le temps nous dira si tous ces trues 
electroniques feront l’affaire en milieu militaire. Ils le 
devraient, car l’une des premieres exigences militaires et 
de pouvoir disposer d’un systeme d’allumage fiable par 
temps froid et celui a haute tension fonctionnera sous la 
plupart des temperatures des regions presque arctiques. 
Si on desire une description plus detaillee de ce systeme, 
le Service Bulletin de Delco-Remy 12-182, publie le4jan- 
vier 1973, et le Product Service Bulletin numero 104, 
publie le 15 avril 1974, sont de bonnes publications de 
reference. Si l’atelier de votre unite ne les a pas revues, 
votre bureau de controle peut se les procurer aupres de la 
plupart des concessionnaires GM au Canada. 

Avec tous ces milliers de volts de tension induite, a 
quoi d’autre peut-on s’attendre sinon qu’une forte con¬ 
centration de rayonnement electro-magnetique ne 
demande qu’une occasion pour brouiller les com¬ 
munications radio. N’ayez crainte, les militaires ont in- 
stalle un dispositif de suppression des parasites qui va 
certainement laisser bouche-bee a certains de ces 
mecaniciens civils. Fondamentalement il ne differe pas 
reellement de celui installe sur les camions de 3 A de 
tonne, si ce n’est que tout le capuchon du distributeur 
et les bougies sont enfermes dans des gaines en alumin¬ 
ium (lequel est un excellent metal protecteur contre les 
interferences electromagnetiques). Le seul secteur 
probleme de ce systeme, est celui des specification con- 
cemant le couple de torsion. On doit les respecter 
soigneusement si Ton veut eviter d’endommager le reseau 
de fils a haute tension. 

Parmi les nombreux accessoires auxquels vous 
pouvez vous attendre, il y aura un systeme d’aide au 
demarrage dans l’Arctique. Le systeme typique peut 
comporter un vaporisateur a essence (deux elements 
situes a la base du carburateur qui vaporisent l’essence), 
un systeme de rechauffage des batteries (du genre de la 
couverture chauffante de batteries distribute par 
Canadian Tire) et un store ou volet de radiateur avec 
dispositifs de controle appropries. Ceci permettra des 
demarrages sous une temperature de moins 45° F apres 
une exposition totale de huit heures au froid. 

Parmi les autres accessoires plus communs 
disponibles, des maintenant ou plus tard, il y a un treuil 
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pintle hook, fuel tank filler cap retention, relocation of 
spare wheel, and convoy lamp. 


It is too early in the game to know all the problems 
that this change is going to give us but we can forecast a 
few. 

The first problem area will be in van body repair. 
According to the experts, only minor repair can be ac¬ 
complished by using aluminum sheet, pop rivets, block 
insulation, and caulking compound. Major repairs are 
unlikely to be economical due to the foam in place 
insulation. 


Another problem area is the accounting problem 
introduced as a result of allowing the body design to 
provide a readily removable, universal kit container, in¬ 
terchangeable with the cargo box, to allow bodies to be 
moved from one chassis to another thus changing the 
configuration of the vehicle. The present reporting 
system on vehicle repairs requires a ECC which indicates 
a particular vehicle configuration. Any fast switches in 
the field will cause heartburn to our LOMMIS computer 
at feeding time. DLPM is working on a solution, but in 
the meantime DLFR has developed a computer laxative. 


The warranty deserves some attention. It has been 
designed so that the Base Maintenance Officer (Land) 
(BMO(L)) has the most flexibility possible. Warranty 
work can be directed by unit “workshops’' through the 
BMO (L) whenever it is required. In addition, when 
operational circumstances preclude the use of dealership 
repair, service technicians can replace parts and DND 
can obtain reinbursement for the cost of the parts used. 
The BMO (L) is in fact a liberty to use his own service 
technicians when for example he is dissatisfied with 
dealership response time of repairs. 


To activate the reinbursement mechanism the unit 
replacing the part must notify DLPM using CF2239 TFR 
of the action taken. At the same time the work order will 
be annotated so that supply can be warned to quarantine 
the returned NS part for 90 days in case of a dispute. In 
the event of a warranty dispute the BMO (L) will be 
required to make a report to DLPM who will take up the 
matter with G.M. 


In summary, there are a number of disadvantages 
that are apparent with adapting a commercial vehicle to 
suit the military requirements but with the amount of 


a l’avant, un crochet de touage a l’avant, un capuchon de 
reservoir d’essence a retention, un nouvel emplacement 
pour la roue de secours et une lampe de couvoi. 

II est encore trop tot pour conn ait re tous les 
problemes que ce changement va nous causer, mais nous 
pouvons en prevoir quelques uns. 

Le premier sera celui de la reparation de la 
carrosserie des fourgons. Aux dires de certains experts, 
on ne peut faire proceder qu’a de petites reparations en 
utilisant des feuilles d’aluminium, des rivets, du materiel 
isolant en bloc et de la pate a calfeutrage. Les grosses 
reparations risquent d’etre couteuses a cause de la 
mousse d’isolation. 

Un autre genre de probleme est celui de la comp- 
tabilite, car le camion possede un chassis con 9 u pour 
recevoir un fourgon de transport polyvalent facilement 
demontable et interchangeable, ce qui a pour effet de 
modifier la configuration du vehicule. La presente 
methode d’etablissement des rapports sur les reparations 
des vehicules necessite un code de configuration d’equip- 
ment (CCE) qui indique un modele particular de 
vehicule. Tous les changements rapides de carrosserie ef- 
fectues dans le champ donneront une indigestion a l’or- 
dinateur du systeme d’information sur l’entretien du 
materiel terrestre (LOMMIS), lorsqu’il lui faudra 
ingurgiter les nouvelles donnees. Le DPTG est a la 
recherche d’une solution a ce probleme et, en attendant, 
le DTJR a mis au point un laxatif pour ordinateur. 

La garantie merite quelque attention. Elle a ete 
con^ue de fa 9 on a permettre aux bureaux d’entretien 
(terre) des bases d’agir avec le plus de souplesse possible. 
Par l’intermediaire de ce bureau, chaque fois que cela 
s’averera necessaire, les ateliers des unites pourront 
proceder a des travaux de reparations sous garantie. De 
plus, lorsque les circonstances operationnelles ne per- 
mettent pas de faire effectuer des reparations chez les 
concessionnaires, les mecaniciens militaires peuvent 
remplacer des pieces et le MDN peut obtenir le rem- 
boursement du cout des pieces utilisees. Le bureau de 
l’entretien (terre) de la base est, en fait, libre d’avoir 
recours a ses propres mecaniciens lorsque, par exemple, 
il n’est pas satisfait des delais fixes par le concessionnaire 
pour les reparations. 

Pour declencher le processus de remboursement 
l’unite qui remplace la piece doit notifier le DPTG de ce 
qui a ete fait, au moyen d’une formule CF 2239 (TFR). 
En meme temps, la formule de demande de travaux doit 
etre annotee, de sorte que le personnel des approvi- 
sionnements soit averti de conserver la piece defectueuse 
retournee pendant 90 jours, en cas de contestation. 
S’il y a contestation de la garantie, le bureau d’entretien 
(terre) de la base doit envoyer un rapport au DPTG qui 
fera des representations aupres de GM. 

Pour resumer, nous dirons qu’il y a un certain 
nombre d’inconvenients evidents lorsqu’on adapte, a des 
fins militaires, un vehicule de modele commercial, mais 
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planning that has been spent on this project, the end 
result should be successful. The only possible downfall 
will rest with the attitude that you, the maintained will 
approach this sudden change. 

Queries on the VA ton may be directed to those 
personnel listed in Annex B to the Master Im¬ 
plementation Plan (now Programme Implementation 
Plan) for the VA ton vehicle. 


compte tenu de tous les efforts de planification qui ont 
ete consacres a ce projet, le resultat final devrait etre 
couronne de succes. Le seul risque possible d’echec 
depend de P attitude avec laquelle vous, a titre de charges 
de l'entretien, aborderez ce changement soudain. 

Les demandes de renseignements sur les vehicules 
de VA tonne doivent etre adressees aux personnes dont 
les noms figurent a Pannexe B du Plan directeur de mise 
en oeuvre pour les vehicules de VA tonne. 
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ASBESTOS SAFETY 


PROTECTION 
CONTRE L’AMIANTE 


The following is an article on asbestos safety that 
appeared as an attachment to a Safety Newsletter under 
cover of 1006-12 (D Safe G3) dated 5 Feb 76. The 
Bulletin has considered this information of sufficient im¬ 
portance to have this reproduced since its implications 
directly affect the health of our workshop personnel. 


The following is a recommended procedure for 
brake work: 

After the wheels are removed from the car and 
before removing the brake drums, the mechanic should 
wear a mask suitable to filter dust. This will help prevent 
the individual from inhaling asbestos dust. The 
respirator or mask should be worn through the entire 
tearing down process and while arcing new linings. 

After removing the drums, all dust in the drums 
should be vacuumed with a shop vac. There should be a 
shop vacuum available in your shop. Under no cir¬ 
cumstance should the brake drum be banged on the floor 
to release the dust, or should it be blown in the shop air. 

After vacuuming the drums, if there is any film or 
dust left over, it should be wiped away with a damp cloth. 
This will prevent any asbestos dust from becoming 
airborne. 

Likewise, the backing plate should be vacuumed of 
all dust. Under no circumstances should asbestos dust be 
blown or brushed from the backing plate. 

If brake linings need to be arced, masks must be 
worn. The dust that is released when arcing brake linings 
is pure asbestos and should not be inhaled. The dust bag 
on the arcing machine should be removed and replaced 
with the hose on the shop vacuum. The vacuum should 
be running while the grinding is taking place. When it 
becomes necessary to clean the arc grinding machine, all 
dust should again be vacuumed, and any film wiped 
away with a damp cloth. The arc grinding of brake 
linings is the most dangerous operation in a brake Job. 


During the assembly of the brake job, the amount 
of asbestos particles will be minimal, but to be on the 
safe side, a mask should be worn until the drums are 
placed back on the car. 


When the vacuum bag is filled with asbestos dust 
and needs to be changed, it should be disposed of with 
extreme care. This is also true when the vacuum is 
cleaned. 


Le texte ci-dessous est copie d’un article sur la 
protection contre Famiante qui etait annexe a un 
Bulletin sur la securite (Reference 1006-12 ((DSG 3)) du 
5 fevrier 1976. Les responsables du Bulletin considerent 
que cet article est assez important pour qu’il soit 
reproduit, etant donne que ses incidences touchent direc- 
tement la sante de notre personnel travaillant en atelier. 

Voici une methode de reparation des freins: 

Apres avoir enleve les roues de la voiture, le 
mecanicien devrait mettre un masque pouvant filtrer les 
poussieres avant d’enlever les tambours de frein. Ainsi, il 
evitera d’inhaler des poussieres d’amiante. Ce masque ou 
respirateur doit etre porte pendant toute l’operation 
d’arrachement et de pose de la garniture sur Tare. 

Toute la poussiere devrait etre enlevee de tous les 
tambours demontes avec l’aspirateur de F atelier. Votre 
atelier devrait etre dote d’un aspirateur. II ne faut jamais 
frapper les tambours de frein sur le plancher pour en 
enlever la poussiere ou souffler sur cette derniere pour 
qu’elle se dissipe dans Fair de F atelier. 

Tout film (ou poussiere) qui reste sur les tambours 
nettoyes a l’aspirateur doit etre enleve avec un chiffon 
humide pour empecher les poussieres d’amiante de se 
repandre dans Fair. 

De meme, il faut se servir d’un aspirateur pour 
enlever les poussieres sur les plaques d’appui. Il ne faut 
jamais souffler ou brosser les plaques d’appui pour en 
enlever la poussiere d’amiante. 

On doit porter un masque pour meuler en arc les 
garnitures de frein. La poussiere qui s’en degage est de 
Famiante pure qui ne devrait pas etre inhalee. Le sac a 
poussiere de la machine devrait etre enleve et remplace 
par le tuyau de l’aspirateur de F atelier. L’aspirateur doit 
etre en marche pendant le meulage. Lorsqu’il faut ne- 
ttoyer la machine a rectifier les arcs, on doit encore une 
fois se servir de l’aspirateur pour enlever la poussiere et 
enlever le film de poussiere avec un chiffon humide. Le 
meulage de Fare de la garniture des freins constitue 
l’operation la plus dangereuse de la remise en etat des 
freins. 

Pendant le montage des freins, il y aura tres peu de 
particules d’amiante dans Fair, mais le mecanicien qui 
desire mettre toutes les chances de son cote ne devrait 
enlever son masque qu’apres avoir repose les tambours 
sur la voiture. 

Il faut eliminer avec d’extremes precautions les 
sacs d’aspirateur remplis de poussiere d’amiante qui 
doivent etre remplaces. Cela va egalement pour le ne- 
ttoyage des aspirateurs. 
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These few safety rules will not add much (if any) 
time to a brake overhaul. It will contribute greatly to the 
cleaning up of the shop air that you and your fellow 
workers breathe every day and contribute to your general 
health and safety on the job. 


Ces quelques regies de securite augmentent tres 
peu (sinon pas) le temps necessaire a la remise en etat des 
freins. Ces pratiques contribueront considerablement a 
purifier Pair de Tatelier que vous-meme et vos collegues 
de travail respirent tous les jours. De plus, votre sante et 
votre securite au travail s’en trouveront ameliorees. 


DO NOT BREATHE ASBESTOS DUST. 


NE PAS INHALER DE POUSSIERES D’AMIANTE. 


A respirator suitable for filtering dust is available 
through the supply system. The nomenclature and NSN 
are “RESPIRATOR, AIR FILTERING, NUISANCE 
DUST NSN 4240-00-368-6149“. 


Shop vacs should be on the scale of issue of most 
workshops, but if not a MACR with suitable sub¬ 
stantiation and reference to this article should be suf¬ 
ficient to obtain approval for one. 


On peut se procurer un respirateur capable de 
filtrer les poussieres par Tentremise du systeme d’appro- 
visionnement. Voici la description et le numero de 
nomenclature OTAN de cet article “RESPIRATEUR, 
FILTRE A AIR, POUSSIERES NUISIBLES NSN4240- 
00-368-6149“. 

Les aspirateurs d’atelier doivent figurer sur les 
baremes de distribution de la plupart des ateliers, dans le 
cas contraire, une demande de modification de la 
dotation en materiel, une justification acceptable et une 
note de rappel au present article devraient suffire a vous 
obtenir F approbation necessaire. 
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FUTURE MAINTENANCE 
PHILOSOPHY CONSIDERATIONS 

Maj C.G. Ashdown 

Within NDHQ certain staff agencies have the duty 
of planning for the future. In the Directorate of Land 
Facilities and Resources (DLFR) a group is charged with 
a task of attempting to discern the type of maintenance 
operations that will be current in the next decade or so. 

If the shape of the future can be discerned, then ef¬ 
forts can be made to guide the training standards, tools, 
and test equipment buys and influence the type and size 
of maintenance facilities. 

Naturally we (the group) read anything and 
everything which might give us a glimpse of the future. 
The following is lifted from a German Federal Republic 
Report on Armed Forces Structure, and it would appear 
that our German Allies have an idea of future main¬ 
tenance philosophy very similar to our own. 

We would appreciate your ideas of the shape of 
future maintenance operations bearing in mind changes 
in the state of the art such as miniaturization, solid state 
controls, new engine variants, and the use of exotic new 
materials. Please write to NDHQ, ATTENTION: 
DLFR 2. 


MAINTENANCE AND REPAIR 

If the complexity of a (weapon) system is increased 
by the incorporation of additional function, main¬ 
tenance, and repair requirements will grow accordingly. 
This means that more time and more highly-skilled 
specialists will be needed. The number of specialists and 
their technical qualifications is limited by economic con¬ 
siderations. Therefore, ease of maintenance and repair is 
likely to become a controlling factor in the development 
of complex systems even at the concept stage. 


This trend will lead to the integration of self- 
diagnosing and self-repairing capabilities (by built-in 
redundancy) into the systems themselves and to the 
development of diagnosing and information systems to 
support maintenance and repair proper. More and more, 
training requirements will have to be specified and 
suitable training programmes developed during the 
acquisition stage of a system. 

In the field of maintenance and repair there is a 
clear tendency for manual functions to diminish and for 
monitoring, measuring, and analysing activities to in¬ 
crease. Thus, the amount of software in electronic data 
processing systems is growing faster than hardware 
maintenance requirements. Besides, maintenance and 
repair work is no longer performed on individual 


EVOLUTION 
DE LA MAINTENANCE 

par le major C.G. Ashdown 

Certains organismes du QGDN sont charges de 
dresser des plans pour Favenir. Un tel groupe, au sein de 
la Direction — Installations et ressources terrestres 
(DTIR), tente d’etablir quelle forme prendront les 
operations de maintenance dans les 10 prochaines 
annees. 

Si Ton arrive a prevoir Favenir, on peut ensuite 
determiner les normes futures de formation, le type 
d’outils et de materiels d’essais ainsi que le genre et les 
dimensions des installations de maintenance. 

Naturellement, les membres du groupe prennent 
connaissance de tout ce qui pourrait les eclairer sur 
Favenir. L’expose suivant a ete tire d’un rapport sur la 
structure des Forces armees etabli par la Republique 
federate d’Allemagne. II appert que nos allies entrevoient 
Favenir a peu pres comme nous. 

Nous invitons done votre opinion sur la mainte¬ 
nance de demain, fondee sur les progres de notre 
technologie, comme la miniaturisation, les controles 
transistorises, les variantes de moteurs et-Fusage de 
nouveaux materiels perfectionnes. Veuillez adresser 
votre correspondance au QGDN, a Fattention du 
DTIR 2. 

MAINTENANCE ET REPARATION 

Si Fon ajoute des fonctions additionnelles a un 
systeme d’armes complexe, les exigences en matiere de 
maintenance et de reparation augmenteront en 
consequence. Ainsi, on aura besoin de plus de temps et 
d’un plus grand nombre de specialistes hautement 
qualifies. Le nombre de specialistes et leurs 
qualifications techniques sont toutefois assujettis aux 
considerations financieres. Par consequent, la facilite 
avec laquelle on effectuera la maintenance et les 
reparations deviendra probablement un facteur cle dans 
la mise au point d’un systeme complexe, meme au niveau 
de la conception. 

Cette tendance menera a Fintegration des 
possibilites d’auto depistage et d’auto reparation aux 
systemes memes, et a la mise au point de systemes de 
depistage et d’information pour appuyer la maintenance 
et la reparation. De plus en plus, pendant la phase 
d’acquisition d’un systeme, il faudra specifier les exi¬ 
gences en matiere de formation et etablir des pro¬ 
grammes appropries. Dans les domaines de la mainte¬ 
nance et de la reparation, ou tend nettement a diminuer 
les fonctions manuelles et a augmenter les activites en 
matiere de controle, de mesure et d’analyse. Par conse¬ 
quent, le nombre d’aides a la programmation dans les 
systemes de traitement automatique des donnees crott 
plus rapidement que les exigences en matiere de mainte¬ 
nance du materiel. De plus, la maintenance et la repara¬ 
tion ne se font plus sur des elements individuels; on 


components, but entire functional units or subsystems 
are replaced periodically and returned to the manufac¬ 
turer for checking and maintenance. 

The diagnostic systems that will be used both in the 
military and in the civilian sector will be similar in their 
basic concepts. This will make it easier to use civilian job 
skills in the maintenance and repair of military equip¬ 
ment. All these measures will help to offset much of the 
increase in cost the incorporation of additional functions 
in a system is likely to entail and to keep it within 
economically reasonable and militarily acceptable limits. 
Still, the maintenance support index (manhours of main¬ 
tenance and repair per hour of service) increases as 
weapon systems are phased out and replaced by more 
modem ones. This does not mean, however, that the 
overall effort is greater than for an equivalent number of 
simpler weapons required for accomplishing the same 
mission. Generally, cost effectiveness will even increase 
as new systems are put in service. 


As working methods change, the range of oc¬ 
cupations suitable as a basis for the training of main¬ 
tenance specialists will shift. In the 1980s there will still 
be watchmakers, television technicians and body repair¬ 
men. However, faced with the necessity to increase ef¬ 
ficiency they will use only standard techniques of 
diagnosis and repair and, where these are not applicable, 
will not be able to repair the equipment. 

The future maintenance specialist will not strictly 
be a system specialist, but rather a specialist in main¬ 
tenance techniques. He will use detailed checklists and 
computer-assisted test equipment. In making a diagnosis 
he will follow a decision format provided by the manufac¬ 
turer. It will be the quality of this decision format and the 
ease of maintenance ensured by the designer that the ef¬ 
ficiency of the maintenance specialist will largely depend 
on. In consequence, mastering unforeseen situations, 
which should be the norm, will become more and more of 
a problem. 

Once a maintenance specialist has been trained, he 
will only require retraining to acquaint him with new 
systems. This also applies to civilian specialists trans¬ 
ferring to the armed forces. As a rule, however, military 
equipment is more complex than civilian equipment so 
that rather more retraining will be required. 


prefere remplacer regulierement les unites ou sous- 
systemes fonctionnels, qu’on retoume au fabricant pour 
etre verifies et repares. 

Les systemes de depistage qui seront utilises a la 
fois par le secteur militaire et le secteur civil, seront fon- 
damentalement similaires. II sera ainsi plus facile de tirer 
profit des competences civiles dans le domaine de la 
maintenance et de la reparation de l’equipement 
militaire. Ces mesures aideront a reduire en partie des 
couts que Tintegration de fonctions additionnelles 
risquent d’engendrer, et a maintenir la rentabilite et le 
rendement du systeme. L’indice du soutien de la mainte¬ 
nance (heures /hommes de maintenance et de reparation 
par heure en service) continue toutefois d’augmenter au 
fur et a mesure que les systemes d’armes sont reformes 
et remplaces par d’autres plus perfectionnes. Cela ne 
signifie pas, toutefois, que le cout general est plus eleve 
que pour un nombre egal d’armes moins complexes 
requises pour mener a bien une mission donnee. En 
general, le rapport cout /rendement s’ameliore a mesure 
qu’on adopte de nouveaux systemes. 

Tout changement dans les methodes de travail 
modifie l’eventail des occupations pour lesquelles les 
specialistes doivent etre formes. En 1980, on aura encore 
besoin d’horlogers, de techniciens en television et de 
mecaniciens. Cependant, pour accroitre leur efficacite, 
ils n’utiliseront que des techniques normalisees pour 
effectuer le depistage et la reparation; s’ils ne peuvent le 
faire, ils ne pourront reparer Tequipement. 

Le specialiste de la maintenance de demain ne sera 
pas uniquement un specialiste des systemes, mais plutot 
un specialiste des techniques de maintenance. II utilisera 
des listes detaillees de controle et des equipements 
d’essais automatises. Pour etablir son diagnostic, il s’en 
tiendra au tableau de decisions fourni par le fabricant. 
L’efficacite du specialiste dependra, dans une large 
mesure, de la qualite de ce tableau et de la facilite de 
maintenance que le fabricant aura incorpore au systeme. 
Par consequent, il deviendra de plus en plus difficile de 
resoudre les problemes imprevus, qui pourtant devien- 
dront la norme. 

Une fois le specialiste forme, il n’aura qu’a se 
recycler pour se familiariser avec les nouveaux systemes. 
Cette eventualite s’applique aussi aux specialistes civils 
qui s’enroleront dans les Forces canadiennes. En regie 
generate, l’equipement militaire est beaucoup plus com- 
plexe que l’equipement civil. Le recyclage du specialiste 
civil sera done plus complexe. 


350 YEARS OF 
FAITHFUL SERVICE 


350 ANNEES 
DE LOYAUX SERVICES 


A special parade was held at the Orleans Proving 
Grounds on the 17 Nov 75. The Commanding Officer, 
LCol WRL Springford presented 25 year pins and 
certificates for faithful service to (from left to right) 
Mr RA Sparham, Mr Susheen, Mr C Rempel, Mr AA 
Patterson, Mr SL Morrow, Mr RO Lalonde, Mr JJW 
Labelle, Mr RT King, Mr CW Hunting, and Mr JRG 
Bissonnette. Absent at the time of the parade were Mr JE 
Brunnel, Mr RC Holland, Mr RS Holman, and Mr JW 
Judd-Henry. After the parade an informal luncheon was 
held at the Orleans Proving Grounds. 


II y a eu une parade speciale, le 17 novembre 1975, au 
Polygone d’essais d’Orleans. Le commandant du 
polygone, le lieutenant-colonel W.R.L. Springford, a 
remis des boutons et des certificats en reconnaissance de 
25 annees de loyaux services a (de gauche a droite) 
Messieurs R.A. Sparham, Susheen, C. Rempel, A.A. Pat¬ 
terson, S.L. Morrow, R.O. Lalonde, J.J.W. Labelle, R.T. 
King, C.W. Hunting et J.R.G. Bissonnette. foaient ab¬ 
sents Messieurs J.E. Brunnel, R.C. Holland, R. S. 
Holman et J.W. Judd-Henry. Apres la parade, le 
Polygone d’essais d’Orleans a tenu une reception amicale 
pour les participants. 
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LORE — RETAIN YOUR 
IDENTITY! 


GMTer — SAUVEGARDEZ 
VOTREIDENTITE! 


It would seem that LORE personnel who are 
stationed at Canadian Forces radar stations feel that 
their identity has been jeopardized. Have no fear, for the 
LORE Branch at NDHQ is well aware of the situation 
that exists at these stations and is taking action to 
remedy this situation. 

The basic reason for this feeling of lost identity is 
due to the fact that LORE members at these stations are 
considered part of the base transport organization of the 
station and are responsible to a logistic officer, who, 
although he may be quite proficient in his field, generally 
has relatively little knowledge of maintenance concepts. 

Although the process of educating non-LORE 
members of the CF to recognize the Land Maintenance 
organization is a slow one, success is possible if the 
LORE Branch continually persists in “ESTABLISHING 
ITS IDENTITY’" and we as members of the LORE 
Branch continue to communicate amoung ourselves on 
technical matters affecting our work. 


II semble que les membres du personnel du 
GMTer, affectes a des stations radar, croient que leur 
identite est mise en danger. N’ayez crainte, car le bureau 
du GMTer du QGDN est tout a fait conscient de la situa¬ 
tion qui existe dans ces stations et prend actuellement 
les mesures necessaires poury remedier. 

Ds craignent cette perte d’identite, parce que, dans 
ces stations, ils font partie de la section des transports de 
la station et relevent de TOfficier de logistique qui, 
quoiqu’il soit tres efficace dans son domaine, ne conn ait 
pas les concepts de maintenance. 


Meme s’il est laborieux d’amener des non-membres 
du GMTer a reconnaitre Torganisme de maintenance 
du materiel terrestre, on peut y arriver si le service du 
GMTer ne cesse “DE RfeAFFIRMER SON IDENTITY” 
et si tous ses membres entretiennent entre eux de bonnes 
relations de travail en matieres techniques. 
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WHO’S WHERE? OU SONT-ILS? 


CWO/adjuc411 

R.P. Arsenault 

CFB / BFC Toronto 

R. Aubuchon 

202 Wksp Dep / DA 

R.T. Bezanson 

CFB /BFC Halifax 

W.T. Bull 

AIRCOM HQ/QGC AIR 
Winnipeg 

W.H. Burns 

NDHQ/QGDN Ottawa 

L.W. Conrad 

CFB / BFC Gagetown 

L. Crews 

CFB / BFC Edmonton 

N. Frenette 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

L.J. George 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.J. Gillies 

5 Bn S du C Valcartier 

J.A. Goatcher 

CFB/BFC Shilo 

J.E. Hatson 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.B. Hynes 

4 Svc Bn Europe 

G.A. Ivany 

NDHQ/QGDN Ottawa 

T.D. Jones 

3 RCHA Shilo 

H.B. Kilbum 

CFB / BFC Winnipeg 

C. Lanteigne 

CFB / BFC Montreal 

R.G. Lawless 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.J. Leblanc 

QG FMC HQ St-Hubert 

P.L. Orr 

NDHQ/QGDN Ottawa 

G.C.R. Pilote 

LETE/EET Ottawa 

V.R.C. Pomeroy 

CFB / BFC Calgary 

R.J. Roenspiess 

RCD Europe 

W.D. Schussler 

CFB / BFC London 

D.F. Steward 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.A. St. John 

MARCOM HQ/QG COMAR 
Halifax 

M.E. Stoney 

CFB / BFC Gagetown 

J.L. Trinca 

CFB / BFC Chilliwack 

E.R. Tryon 

2 Svc Bn Petawawa 

J.C.H. Vezina 

NDHQ/QGDN Ottawa 

T.A. Windsor 

202 Wksp Dep / DA 

CWO/adjuc421 

J.A. Bowles 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.A. Davidsoh 

CFB / BFC Valcartier 

W. Greenshields 

202 Wksp Dep / DA 

C.P. MacDonald 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.G. Stooke 

1 Svc Bn Calgary 

CWO/adjuc 431 

J.E. Dewson 

202 Wksp Dep / DA 

C.A. Gattrell 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

H.C. Pettigrew 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.S. Rogers 

NDHQ/QGDN Ottawa 

S.E. Schell 

202 Wksp Dep / DA 

T.J. Tinman 

NDHQ / QGDN Ottawa 

MWO/adjum 411 

C.H. Allen 

8 CH Petawawa 

R.A. Arbeau 

CFB / BFC Moose Jaw 

K.W. Bartlett 

CFB / BFC Portage La Prairie 

R.E. Bean 

2 Svc Bn Petawawa 

R. Beauchamp 

5 Bn S du C Valcartier 

J.G. Bergeron 

3 R22 e R Valcartier 

W.A. Best 

CFB / BFC Kingston 


F. Billard 

202 Wksp Dep / DA 

L.W. Boehler 

3 PPCLI Esquimalt 

D.C. Burdett 

CFB / BFC Europe 

D.R. Chisholm 

LETE/EET Ottawa 

R.J. Clark 

CFB /BFC Chilliwack 

J.L. Comeau 

5 RALC Valcartier 

W.O. Cote 

202 Wksp Dep / DA 

J.L.R. Crete 

2 R22 c R Valcartier 

R.D. Crosby 

CFB/BFC Chilliwack 

C. Cyr 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

A.N. Davis 

1 PPCLI Calgary 

N. Debellefeville 

RSS Eastern Montreal 

E.C. Deimage 

2 Svc Bn Petawawa 

K.F. Dobson 

CFB / BFC Europe 

E.G. Doubleday 

CFWOS/EAFC Esquimalt 

C.L. Dow 

1 Svc Bn Calgary 

J.P.L.J. Dupont 

NDHQ/QGDN Ottawa 

F.C. Evans 

CFB / BFC Europe 

E.M. Faulkner 

4 Svc Bn Europe 

C.A. Flesch 

CFB/BFC Borden 

J.J.J. Fontaine 

CFB / BFC Europe 

J.E.R. Forcier 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.G. Gamache 

5 Bn S du C Valcartier 

W.H. Ginn 

CFB / BFC Chilliwack 

D.J. Godkin 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.L. Goodall 

2 Svc Bn Petawawa 

J.E. Guitard 

CFB/BFC Chatham 

D.F. Haas 

LETE / EET Ottawa 

J.P. Hache 

ETFC St-Jean 

R.W. Hare 

3 PPCLI Esquimalt 

J.E. Harris 

CFB / BFC Ottawa 

G.M. Hebb 

CFB/BFC Cold Lake 

R.E. Hicks 

CFB/ BFC Ottawa 

T.F. Hudson 

CFB / BFC Winnipeg 

G.L. Johnson 

CFB/BFC London 

R.J. Johnston 

NDHQ/AU Ottawa 

W.C. Kilfoyle 

CFB / BFC Ottawa 

G.E. Kish 

1 Svc Bn Calgary 

H.D. Laidlaw 

2 Svc Bn Petawawa 

J.G. Laplante 

CFB/BFC Borden 

J.B. Leclair 

2 Svc Bn Petawawa 

J.R.A. Legault 

4 Svc Bn Europe 

J.A.L. Levesque 

202 Wksp Dep / DA 

A.G. Lowe 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

E.R. MacNeill 

2 RCHA Petawawa 

K.S. Matacheskie 

3 RCR Petawawa 

D.R. Mathews 

CFB / BFC Moose Jaw 

J.N. Me Carney 

1 AB SSU Edmonton 

S.M. Me Curley 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.K. McDonald 

4 FD Sqn Europe 

F.J. McDowell 

CFB / BFC Esquimalt 

J.C. McGuire 

1 RCR London 

A.G. McLaren 

CFB /BFC North Bay 

A.R. McNeil 

CFB / BFC Edmonton 

R.A. McNeil 

2 Svc Bn Petawawa 

J.R. Meunier 

12 RBC Valcartier 

A.R. Miller 

CFB / BFC Trenton 

W.T. Mills 

CFB / BFC Ottawa 
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T.E. Mousseau 

5 Bv S du C Valcartier 

MWO / adjum 431 

G.T. Myers 

CFB / BFC Calgary 

G.L. Arnold 

W.E. Oat way 

1 Svc Bn Calgary 

J.N. Ouellet 

CFB / BFC Montreal 

A.G. Barron 

L.O. Perrier 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

G.L. Cleary 

R.S. Perry 

4 Svc Bn Europe 

G.M. Crawford 

J.C. Pineau 

2 RCR Gagetown 

E.M. Faulkner 

J.P.E.L. Plante 

CFB/BFC Bagotville 

H.G. Gumbley 

W.H.E. Purdy 

CFB/BFC Europe 

R.W.E. Jackson 

C.W. Putman 

NDHQ/QGDN Ottawa 

I.J. Kroeker 

A.J. Radies 

CFB / BFC Borden 

P.J. Labelle 

E.A. Rice 

CFB/BFC Greenwood 

G.B. Ley 

J.D. Rolfe 

4 Svc Bn Europe 

E.G. Paisley 

M.A. Ross 

CFB / BFC Comox 


W.G. Sabko 

LDSH(RC) Calgary 


R.S. Sales 

CFB/BFC Esquimalt 


A.E. Schnarr 

CFB / BFC Toronto 


D. Sears 

CFB/BFC London 


J.C. Sloan 

1 R22 e R Europe 


R. Smith 

2 PPCLI Winnipeg 


W.M. Sorokowski 

CFB/BFC Shilo 


S.G. Speight 

3 MECH CDO Europe 


P.A. Steele 

1 PPCLI Calgary 


R.H. Sutherland 

3 FD Sqn Chilliwack 


R.B. Toogood 

1 RCHA Europe 


R.A. Trenholm 

CFB Gagetown 


G.C. Walsh 

5 Bn S du C Valcartier 


W.E. Webb 

CFB / BFC Comox 


I.S. Wells 

CFB/BFC Shilo 


B.H. Wendorf 

CFB/BFC Summerside 


O. Westergard 

1 Svc Bn Calgary 


F.S. Wilkins 

CFB / BFC Europe 


G.A. Woodard 

4 Svc Bn Europe 


MWO/adjum 421 

D.A. Arnott 

202 Wksp Dep / DA 


J.A. Bishop 

NDHQ/QGDN Ottawa 


B.J. Brooks 

202 Wksp Dep / DA 


N.B. Cannon 

QG FMC HQ St Hubert 


J.J.L. Charbonneau 

5 Bn S du C Valcartier 


J.W. Codings 

NDHQ/QGDN Ottawa 


M. Desgagne 

202 Wksp Dep / DA 


S.G. Hanson 

2 Svc Bn Petawawa 


E.I. Hodgson 

NDHQ / QGDN Ottawa 


J.M. Jollineau 

202 Wksp Dep / DA 


O.C. Kimmerer 

CFB/BFC Edmonton 


D.F. Lyle 

2 Svc Bn Petawawa 


J.G. McKay 

CFB / BFC Gagetown 


A.S. Murphy 

202 Wksp Dep / DA 


C.L. O’Grady 

1 Svc Bn Calgary 


M.V. Patterson 

NDHQ/QGDN Ottawa 


P.R. Porteous 

CFB/BFC Borden 


A.L. Ross 

NDHQ/QGDN Ottawa 


O.J. Sanford 

CFB/BFC Kingston 


G.B. Stanley 

CFSAOE/EEMAFC Borden 


B.J. Thompson 

CFB/BFC Winnipeg 


T.A.E. Thompson 

CFB/BFC Europe 



202 Wksp Dep/DA 
NDHQ/QGDN Ottawa 
NDHQ/QGDN Ottawa 
202 Wksp Dep / DA 
CFB/BFC Europe 
NDHQ / QGDN Ottawa 
202 Wksp Dep/DA 
CFB/BFC Shilo 
5 Bn S du C Valcartier 
CFSAOE / EEMAFC Borden 
202 Wksp Dep / DA 
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LAND TECHNICAL BULLETIN TECHNIQUE TERRESTRE 


Contents of the Land Technical Bulletin are informative 
and pertains only to land maintenance, materiel, and 
related matters. 

Send correspondence to: 

Director Land Facilities and Resources 
National Defence Headquarters 
Ottawa, Ont 
K1A0K2 


Le Bulletin technique terrestre ne contient que des ren- 
seignements d’ordre technique portant sur Tentretien et 
le materiel terrestre. 

Adresser toute correspondance au: 

Directeur des installations et ressource terrestres 
Quartier general de la Defense nationale 
Ottawa, Ont 
K1A0K2 
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